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c i j f e r s  e n  s t a t i s t i e k e n
Hoe doen ze het? En hoe dikwijls?
Enquête verplaatsingsgedrag Gentse studenten
Bij de enquête over de verkeersongevallen (zie Verkeersspecialist nr. 57, p. 7-12) werd ook het
verplaatsingsgedrag van de Gentse studenten bevraagd. Die bevraging was niet alleen bedoeld om
ook vanuit die invalshoek de ongevallen te situeren, maar ook om aan te geven in hoeverre het ver-
plaatsingsgedrag van studenten kan worden ingepast in de mobiliteitsplanning. De stad Gent levert
immers grote inspanningen om het huidige mobiliteitsgedrag zo te beïnvloeden dat een duurza-
me mobiliteit dichterbij komt.
Johan De Mol, wetenschappelijk medewerker Centrum Duurzame Ontwikkeling
Een duurzame mobiliteit streeft
ernaar om een evenwicht te bereiken
tussen mobiliteit, leefbaarheid en
bereikbaarheid. Vanuit die doelstelling
kon de extra bevraging aan studenten
aanwijzigingen bevatten die zowel
voor de universiteit (als mobiliteits-
verwekker) als voor het stadsbestuur
(die de mobiliteit stuurt) bruikbaar
zijn.
Wijze van bevraging
We vroegen de studenten welk ver-
voermiddel ze voor hun verplaatsin-
gen in Gent gebruiken. Daarbij kon-
den ze kiezen uit tien vervoer-
middelen. Om het voertuig te bepalen
dat het meest gebruikt werd voor de
verplaatsingen in Gent, waren er per
vervoermiddel verschillende ant-
woordmogelijkheden: nooit, minstens
vijf keer per week, enkele keren per
week, enkele keren per maand en
enkele keren per jaar. De responden-
ten moesten de verschillende vervoer-
middelen waarvan ze binnen Gent
gebruik maken aankruisen. 
Bij het opstellen van de enquête werd
de categorie ‘vijf keer per week’ gelijk-
gesteld met het hoofdverplaatsings-
middel. Die techniek is niet nieuw en
werd al meermaals in andere onder-
zoeken uitgetest. Uit de antwoorden
blijkt dat de vrees dat men verschil-
lende hoofdverplaatsingsmiddelen
steeds in combinatie met ‘lopen’ zou
aanduiden, ongegrond was.
Vermits de leefgewoonten van de stu-
denten bepalend zijn voor het ver-
plaatsingsgedrag, ligt het voor de hand
om dit verplaatsingsgedrag te koppe-
len aan een aantal andere gegevens.
Factoren zoals de vraag of de student
op kot zit, forens is of in Gent gedo-
micilieerd is, worden steeds verbon-
den met het gebruikte vervoermiddel.
Op die wijze kan bepaald worden of
het verplaatsingsgedrag van een kot-
student anders is dan dat van een
forensstudent. Van de onderzochte
groep waren er:
● 50 % kotstudenten;
● 40 % forenzen;
● 10 % studenten in Gent gedomici-
lieerd.
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De Gentse student verplaatst zich vooral te voet of met de fiets.
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Grafiek1: het verplaatsingsgedrag bij de studenten van de eerste kandidatuur in Gent
Verplaatsingsgedrag
Bij de analyse van het verplaatsings-
gedrag stelt men vast dat lopen en fiet-
sen de hoofdverplaatsingsmiddelen
zijn. Dat is niet verwonderlijk, alleen
blijkt dat met dit verplaatsingsgedrag
bijna geen rekening wordt gehouden.
De universiteit Gent als ‘mobiliteits-
generator’ beschikt immers niet over
een mobiliteitsplan dat tegemoet-
komt aan het mobiliteitsgedrag van
studenten en personeel. Momenteel
wordt die verantwoordelijkheid volle-
dig afgewend op de stad en negeert de
universiteit haar verantwoordelijkheid
op dat vlak.
De auto op de tweede plaats
De auto is slechts voor een klein deel
van de onderzochte groep het hoofd-
verplaatsingsmiddel in Gent. Meer
dan 45 % gebruikt nooit de auto voor
verplaatsingen terwijl maar 6 % aan-
geeft de auto ‘minstens vijf keer per
week’ te gebruiken voor de verplaat-
singen in Gent.
Splitst men die gegevens op, dan blijkt
er een duidelijk verschil bij kotstu-
denten, forenzen en studenten gedo-
micilieerd in Gent. 15 % van de foren-
zen – dit geldt eveneens voor de in
Gent gedomicilieerde studenten –
gebruikt de auto als hoofdverplaat-
singsmiddel terwijl dit bij kotstuden-
ten uiterst zelden is : slechts 2 % 
maakt hoofdzakelijk gebruik van de
auto.
Bij de kotstudenten gebruikt 51 %
nooit de auto voor verplaatsingen in
Gent; voor de forenzen is dit 41 %, ter-
wijl bij gedomicilieerden slechts 22 %
de auto nooit gebruikt. Het afwijken-
de gebruik van de auto door ‘Gente-
naars’ kan men verklaren door het feit
dat bij die studenten ook de vrijetijds-
verplaatsingen zijn inbegrepen. Hier-
door gebruikt een belangrijk aantal
(32 %) de auto ‘enkele keren per
week’.
De fiets
De fiets is voor 53 % van de kotstu-
denten het belangrijkste vervoermid-
del. Dit verschilt niet noemenswaar-
dig voor de in Gent wonende
studenten : 51 % maakt bij verplaat--
singen hoofdzakelijk gebruik van de
fiets. Voor de forenzen ligt dit heel wat
lager : 32 %. Dit is echter nog een
belangrijk aantal, vermits forenzen in
vele gevallen een ander vervoermiddel
gebruiken om van de woonplaats naar
Gent te komen. Omdat geen gegevens
beschikbaar zijn over het vervoermid-
del ‘woonplaats-Gent’ kan ook niet
vastgesteld worden in welke mate dit
verschilt van het vervoermiddel dat in
Gent wordt gebruikt.
Het percentage dat nooit de fiets
gebruikt, is voor kotstudenten, ‘Gen-
tenaars’ en forenzen respectievelijk
11 %, 14 % en 40 %.
Te voet
Vooral kotstudenten leggen veel te
voet af: 77 %. Voor forenzen en ‘Gen-
tenaars’ is dit respectievelijk 61 % en
63 %.
Het aantal studenten dat zich nooit te
voet verplaatst, is bij kotstudenten erg
laag: 4 %, bij ‘Gentenaars’ en forenzen
ligt dit op 7 en 9 %.
Openbaar vervoer algemeen
Door kotstudenten wordt de bus als
hoofdverplaatsing zelden opgegeven
(1,3 %). 1,1 % geeft de tram op als
hoofdverplaatsingsmiddel. De bus en
de tram worden wel in 11,6 % (bus) en
20 % (tram) of respectievelijk in 165
en 284 gevallen enkele keren per week
gebruikt.
Bij deze cijfers wordt de categorie
‘nooit’ niet meegerekend. Wanneer de
categorie ‘nooit’ wel wordt meegere-
kend, is het gebruik van de bus en
tram als hoofdverplaatsingsmiddel
het kleinst. Dit is voor de bus slechts
14 % en voor de tram 8,2 %. Enkel in
de categorie ‘enkele keren per week’ is
het aandeel van de tram (24,5 %) gro-
ter dan dat van de bus (18,6 %).
De bus wordt in 49,6 % nooit door
kotstudenten gebruikt, voor de tram is
dat voor 35,9 % het geval. Dit is een
opmerkelijke vaststelling omdat de
kotstudenten voor hun verplaatsingen
van en naar het station in belangrijke
mate nooit het openbaar vervoer
gebruiken. Alhoewel in de enquête
niet gepeild werd naar de verplaat-
singswijze van kotstudenten tussen
Gent en hun woonplaats, mag men
aannemen dat een deel hiervoor is
aangewezen op de trein.
Bij de studenten gedomicilieerd in
Gent is de groep die nooit de bus of
tram gebruikt lager, maar toch niet
verwaarloosbaar. In die groep zegt
22,7 % (62) nooit de bus te gebruiken.
Voor de tram ligt dit cijfer nog hoger:
28,9 % (79) van de studenten gebruikt
nooit de tram voor de verplaatsingen
in Gent.
Alhoewel de absolute cijfers en de per-
centages lager liggen dan bij kotstu-
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1 Het gebruik van de tram ‘enkele keren per
maand’ en ‘enkele keren per jaar’ kan als spo-
radisch gebruik worden gerangschikt.
2 Dit percentage slaat op de verhouding tussen
het aantal kotstudenten (356) dat bus noch
tram gebruikt en het aantal kotstudenten
(aantal: 1418).
3 Deze 15,8 % is de verhouding tussen de ‘Gen-
tenaars’ die nooit de bus of tram gebruiken
(43) en het totaal aantal ‘Gentenaars’ (273).
4 13 studenten gebruiken nooit de tram en wel
enkele keren per jaar de bus; 50 studenten
gebruiken enkele keren per jaar de bus en de
tram.
5 Bij niet-kotstudenten is de categorie van de
negatieve antwoorden samengesteld uit
zowel de kotstudenten als de in Gent gedo-
micilieerde studenten.
6 Dit percentage van 22,4 % slaat op de ver-
houding van de studenten die nooit de bus of
de tram gebruiken (324) tegenover het totaal
studenten dat niet op kot is (1446).
cijfers en statistieken
Grafiek 2: Bus- en tramgebruik bij kotstudenten
denten, zijn die cijfers belangrijk: voor
in Gent gedomicilieerde studenten is
het aantal verplaatsingen immers
hoger dan dat voor kotstudenten. Ook
de verplaatsingen in weekends en
vakanties in Gent komen voor hen
immers in aanmerking. De cijfers voor
deze groep zijn hoger, zowel voor het
bus- en tramgebruik in algemene zin,
als voor de hoofdverplaatsing: 17,9 %
of 49 studenten gebruiken meestal de
bus terwijl dit voor het tramgebruik
10,3 % of 28 studenten betreft. 
De tram of de bus afzonderlijk
Door die cijfers uit te splitsen naar
tram en bus afzonderlijk, krijgt men
voor elk van die categorieën lage cij-
fers. Er moet dan ook rekening mee
gehouden worden dat beide vervoer-
middelen samen het gebruik van het
openbaar vervoer aangeven. In dit
geval zijn de cijfers voldoende rele-
vant om conclusies te trekken.
Bij de forensstudenten is het aantal
studenten dat nooit de bus gebruikt
erg groot. 524 studenten of 46,7 % van
de forensstudenten gebruikt nooit de
bus. Voor het tramgebruik ligt dit aan-
tal lager : 385 forensstudenten of
34,3 % gebruikt nooit de tram. Wat het
gebruik van de tram betreft, maakt
deze groep studenten er dus het meest
gebruik van.
Slechts 9,7 % of 109 (forens)studen-
ten gebruiken de tram als belangrijk-
ste verplaatsingsmiddel. Wanneer
men de sporadische1 gebruikers van
de tram bij de groep nooit-gebruikers
telt, kan gesteld worden dat 77,3 %
nooit of slechts sporadisch de tram
neemt.
Het aantal forensstudenten dat de bus
als hoofdverplaatsingsmiddel ge-
bruikt, bedraagt 12,7 % of 142. Het erg
hoge cijfer voor de categorie ‘nooit’-
busgebruik komt nog duidelijker in
beeld wanneer dit wordt vermeerderd
met de sporadische gebruikers. 78,7 %
of 883 forensstudenten gebruiken
nooit of sporadisch de bus.
Vergelijking tussen de bus- en
tramgebruikers
De conclusie over de studenten die
nooit de bus of de tram gebruiken,
moet gerelativeerd worden omdat de
‘nooit-categorie’ steeds wordt meege-
teld, ook al wordt een ander vervoer-
middel ingevuld. Hierdoor is het
mogelijk dat iemand die nooit de bus
gebruikt wel dikwijls de tram gebruikt.
Wanneer men het tramgebruik van de
kotstudenten die nooit de bus gebrui-
ken vergelijkt, blijkt dat daarvan 0,7 %
(5) minstens vijf keer per week de
tram gebruikt, terwijl 19,9 % (140)
enkele keren per week de tram
gebruikt. Dit betekent dus dat deze
20 % wel gebruik maakt van het open-
baar vervoer.
Belangrijk is dat 356 kotstudenten of
25,1 % aangeeft dat ze nooit de bus of
tram gebruiken2.
Bij de studenten in Gent gedomici-
lieerd gebruikt 15,8 % (43) nooit de
tram of bus3. Wanneer men hierbij de
studenten telt die slechts sporadisch
(enkele keren per jaar) de bus of de
tram gebruiken, worden die aantallen
nog sterk vermeerderd4.
Bij niet-kotstudenten5 gebruikt 2,4 %
(324) nooit de tram en de bus6. Bij de
categorie die nooit de bus gebruikt,
zijn er 49 (3,4 %) die minstens vijf
keer per week de tram gebruiken en
58 studenten (4 %) die enkele keren
per week de tram gebruiken. Men mag
dus stellen dat bij niet-kotstudenten,
7,4 % (107) nooit de bus maar wel de
tram gebruiken. Alhoewel de beslui-
ten die eerder gemaakt werden hier-
door wat gerelativeerd worden, is er
toch sprake van een belangrijke groep
die nooit bus of tram gebruikt.
Concreet zijn er 356 studenten die
bus noch tram gebruiken; de andere
kotstudenten die nooit de bus gebrui-
ken, nemen in 104 gevallen ‘enkele
keren per week’, in 132 gevallen ‘enke-
le keren per maand’ en in 92 gevallen
‘enkele keren per jaar’ de tram.
Met deze vergelijkingsgegevens voor
ogen, kunnen de hoger gemaakte con-
clusies mits een lichte aanpassing blij-
ven gelden: van 356 kotstudenten of
25 % staat vast dat ze nooit het open-
baar vervoer gebruiken.
Indien we abstractie maken van occa-
sionele gebruikers (enkele keren per
jaar en enkele keren per maand)
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denten gebruikt 28,9 % nooit of
sporadisch bus of tram;
● Het meest opmerkelijke resultaat
wordt bereikt bij de forensstuden-
ten. Niet alleen gebruikt 22,4 %
nooit het stads- en streekvervoer,
maar 43,2 % gebruikt het nooit of
sporadisch.
Het is evident dat deze cijfers in hun
juiste context moeten geplaatst wor-
den. Zo wordt enkel bij studenten van
de eerste kandidatuur gepeild naar
hun vervoergewoonten en is het resul-
taat het gevolg van het antwoord van
de respondenten. Daartegenover staat
dat een ‘sample’ een erg goed beeld
geeft van het verplaatsingsgedrag van
deze studenten.
Men kan veronderstellen dat het ver-
plaatsingsgedrag van studenten tij-
dens de jaren wel wijzigt maar ter-
zelfder tijd kan men zich de vraag
stellen of die verschuiving wel ten gun-
ste van het stads- en streekvervoer zal
verlopen.
Naar de oorzaken van dit verplaat-
singsgedrag kan men slechts gissen.
Verschillende factoren kunnen daarbij
een rol spelen: veel studentenvoorzie-
ningen liggen op loop- en/of fietsaf-
stand, de capaciteit van De Lijn is op
de belangrijkste lijnen te beperkt, de
lage commerciële snelheden, vertra-
gingen die aansluitingen op het spoor
moeilijk maken, de prijzenpolitiek, ...
Vermoedelijk zal een combinatie van
die factoren het beperkte gebruik van
het openbaar vervoer verklaren.
Het is echter evident dat het voor de
marketingdienst van De Lijn uiterma-
te belangrijk is om de precieze oorza-
ken te kennen. Daarbij zal een afstem-
mingsbeleid van de stad en de
universiteit moeten gecombineerd
worden met het wegwerken van de
oorzaken, de rol van de wegbeheerder
(stad en gewest) moet daarbij bepaald
worden. Maar evengoed zal de ver-
voermaatschappij in haar lijnvoering,
haar marketing en prijzenpolitiek
specifieke aanpassingen moeten door-
voeren. 
Immers, men kan toch zonder veel
moeite vaststellen dat minstens in de
piekmomenten en zeker op lijn 1 het
aantal klanten het aanbod sterk over-
treft. In die piekmomenten komt het
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Grafiek 3: het bus-en tramgebruik bij studenten die in Gent gedomicilieerd zijn.
wordt dit cijfer voor de ‘nooit-bus-
gebruikers’ die tevens nooit of spora-
disch de tram gebruiken 45,6 %; die
45,6 % mag beschouwd worden als
een groep die nooit of zelden het
openbaar vervoer gebruikt7.
Men kan dezelfde oefening ook uit-
voeren voor de andere categorieën.
Van de in Gent gedomicilieerde stu-
denten gebruiken 43 of 69,4 % van de
62 gedomicilieerde studenten die
nooit de bus gebruiken, ook nooit de
tram. Tien gedomicilieerde studenten
van diegenen die nooit de bus gebrui-
ken, maken slechts enkele keren per
maand gebruik van de tram.
Samengevat kan men dan stellen dat
79 (43 nooit en 26 sporadisch) of
28,9 % van de Gentenaars nooit of
sporadisch bus of tram gebruikt.
Bij forensstudenten is er een erg groot
aantal dat nooit of sporadisch de bus
of de tram gebruikt. Bij het combine-
ren van de gegevens voor bus en tram,
stelt men vast dat van de 524 studen-
ten die nooit de bus gebruiken er 273
of 52,1 % zijn die ook nooit de tram
gebruiken. Concreet betekent dat dat
24,3 % van alle forensstudenten nooit
de tram en nooit de bus gebruikt.
Bij het samenbrengen van de forens-
studenten die nooit of slechts spora-
disch de tram en de bus gebruiken,
wordt in nog sterkere mate de hogere
tendens bevestigd : 43,2 % of 485
forensstudenten gebruiken nooit of
sporadisch het stads- en streekvervoer.
Besluit
De cijfers over het gebruik van het
openbaar vervoer geven aan dat een
belangrijk deel van de studenten nooit
of slechts sporadisch het stads- en
streekvervoer gebruikt.
● Bij kotstudenten gebruikt 45,6 %
zelden of nooit de bus of de tram;
● Bij de Gentse (gedomicilieerd) stu-
7 Het percentage van 45,6 % is samengesteld
door al diegenen die nooit de bus of tram
gebruiken (aantal 356), diegenen die enkele
keren per jaar (aantal 35) en diegenen die
enkele keren per maand (aantal 54) de bus
gebruiken maar nooit de tram gebruiken
samen te tellen met de (kot)studenten die
nooit de bus gebruiken en enkele keren per
jaar (aantal 71) of enkele keren per maand
(aantal 132) de tram en te stellen tegenover
het totaal aantal kotstudenten 1418)
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Uit de studie ‘Impact van de ver-
keersonveiligheid en -onleefbaar-
heid’ kunnen een aantal beleidsaan-
bevelingen worden afgeleid. Die
aanbevelingen hebben betrekking op
enerzijds het statistisch materiaal en
anderzijds het beleid van de  ver-
keersveiligheid.
Beleidsaanbeveling over het
statistisch materiaal
Het opbouwen van een verkeersvei-
ligheidsbeleid hangt enerzijds af van
de betrouwbaarheid van het statis-
tisch materiaal en anderzijds van de
koppeling met andere data.
Uit de studie ‘Impact van de ver-
keersonveiligheid en -onleefbaar-
heid’ blijkt dat het huidige verkeer-
veiligheidsbeleid enkel kan steunen
op gebrekkige data waarvan men bij
benadering niet kan zeggen in welke
verhouding de statistische cijfers
staan tot de werkelijkheid. Zolang
het beleid niet weet waar, hoe en in
welke grootteorde de onderrappor-
tering gebeurt, kan het afstemmen of
opbouwen van een beleid naar spe-
cifieke veiligheidsproblemen niet
gebeuren. Het streven naar cijfers die
minstens de realiteit benaderen,
heeft niet zozeer te maken met een
manie voor de juiste cijfers dan wel
met een streven naar representatieve
cijfers. De volledigheid of represen-
tativiteit is een basisvoorwaarde
waaraan het statistisch materiaal
moet beantwoorden.
Zowel het registreren van de data als
de verwerking en de presentatie
ervan zijn bepalend voor de kwaliteit
van het statistisch materiaal. De hui-
dige registratie door politie/rijks-
wacht moet op straatniveau geauto-
matiseerd worden. Het kan niet
meer dat politie/rijkswacht dezelfde
gegevens verschillende malen moe-
ten overschrijven of invoeren terwijl
de basisgegevens zowel kunnen
gebruikt worden voor het opstellen
van het proces-verbaal als voor de
hoofdgegevens van het statistisch
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vaak voor dat wachtende reizigers niet
meer op de overvolle tram kunnen.
Vanuit die vaststelling ligt het bijna
voor de hand dat men al lopend of
fietsend het station of het centrum
probeert te bereiken. Vermits dit feno-
meen reeds meer dan twintig jaar oud
is, kan De Lijn bezwaarlijk verrast zijn
door het groter aantal klanten.
Tevens blijkt dat het potentieel van die
lijn zo hoog is dat men vermoedelijk
– bij voldoende tramvoertuigen en een
degelijke lijnvoering – een kostendek-
kende lijn kan bereiken. Dat men er
na meer dan 20 jaar nog niet in
geslaagd is om de potentiële klanten
een voldoende aanbod te bieden, zegt
veel over het beleid binnen De Lijn.
Men mag aannemen dat de nieuwe
trams slechts een beperkt soelaas gaan
bieden omdat de verlenging van de
lijn de lijnuitbating – zelfs met de
nieuwe trams – niet gaat vergemakke-
lijken.
Werk aan de winkel
Een belangrijke vaststelling is dat
lopen en fietsen bij de studenten van
de eerste kandidatuur het verplaat-
singsmiddel bij uitstek is. Niettegen-
staande die vaststelling vormt dit voor
de universiteit Gent geen aansporing
om een specifiek mobiliteitsplan op te
stellen. Nochtans is de universiteit
Gent door haar studenten en door
haar personeel de belangrijkste mobi-
liteitsveroorzaker. Het ligt daarom
voor de hand dat de universiteit Gent
in samenwerking met de stad en De
Lijn een mobiliteitsplan zou opstellen.
Uit deze enquête zou de universiteit
lering moeten trekken en minstens
– naast andere maatregelen – vol-
doende fietsvoorzieningen moeten
voorzien aan de auditoria en de stu-
dentenrestaurants. De belangrijkste
hoofdverplaatsingsmiddelen – fiets en
lopen – veroorzaken de minste hinder
voor de stadsomgeving en beant-
woorden het best aan duurzame mobi-
liteit. De universiteit zal met De Lijn
specifieke mobiliteitstaken moeten
afspreken. Daarbij vormt het opstellen
van een bedrijfsvervoerplan – binnen
het kader van de CAO-onderhande-
lingen – een belangrijke uitdaging.
❑
In de piekmomenten en zeker op lijn 1 overtreft het aantal klanten het aanbod sterk.
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formulier. In het kader van hervor-
ming van politie en rijkswacht en de
veiligheidscontracten moeten hier
middelen worden vrijgemaakt. Een
specifieke aparte dienst registratie ver-
keersongevallen binnen politie/rijks-
wacht lijkt daarbij wenselijk.
De huidige registratie
door politie/rijkswacht
moet op straatniveau
geautomatiseerd wor-
den.
Het NIS moet de kwaliteitsbewaking
van de gegevens opbouwen. Daarbij
moet het bewerken en het koppelen
van de gerapporteerde gegevens voor
het veiligheidsbeleid gebeuren door
het BIVV en de mobiliteitscel. Een
tweejaarlijkse enquête waarbij de hui-
dige registratiegegevens kunnen opge-
hoogd en representatief worden
gemaakt, is dringend noodzakelijk.
De rapportering over de verkeersdo-
den door het parket moet geautoma-
tiseerd worden en een controleproce-
dure moet worden ingebouwd.
De gegevens in verband met de ver-
keersongevallen van de spoedopna-
mediensten moeten de basis vormen
om – in de diepte – de kwaliteit van de
data van gewonden uit te bouwen. Op
langere termijn moeten de patiëntge-
gevens van de eerste-lijn-zorgverstrek-
kers hieraan gekoppeld worden.
Aanbevelingen voor het ver-
keersveiligheidsbeleid
Uit buitenlandse onderzoeken blijkt
dat vooral fietsers en voetgangers in
de ongevallenstatistieken onderverte-
genwoordigd zijn. Uit deze studie kan
men besluiten dat de rapportering van
ongevallen met minderjarigen even
problematisch is. 
Het feit dat er geen registratie en dus
ook geen rapportering gebeurt in 74 %
van de ongevallen met gewonden, is
daarbij tekenend. Alhoewel hier een
registratie wettelijk verplicht is, wor-
den minderjarigen die gewond raken
in een verkeersongeval juist niet
beschermd.
Om die reden moeten ongevallen met
gewonde minderjarigen waarbij de
politie/rijkswacht niet wordt ingelicht,
worden geklasseerd als een vorm van
vluchtmisdrijf. De rechthandelings-
onbekwaamheid van de minderjarige
kan hier als motivatie voor een derge-
lijke sanctie worden beschouwd.
De lage registratiegraad door poli-
tie/rijkswacht van gewonde zwakke
weggebruikers is onaanvaardbaar.
Immers, indien de politie/rijkswacht
in 84 % van de ongevallen met een
gewonde fietser niet ter plaatse komt,
legt dit op een pijnlijke manier de
onderregistratie bloot. Terzelfder tijd
wordt hiermee aangeduid dat de rech-
ten van gewonde minderjarigen niet
sterk ondersteund worden.
Vermits ook in 74 % van de ongevallen
met gewonde fietsers de verzekering
niet wordt ingeschakeld en in 37 % van
de ongevallen met gewonde fietsers er
zelfs geen enkele schaderegeling is, is
een informatiecampagne voor de
jonge zwakke weggebruikers noodza-
kelijk. Vooral in het licht van de objec-
tieve aansprakelijkheid lijkt het nood-
zakelijk om de jonge zwakke
weggebruikers te informeren over hun
rechten.
Uit dit onderzoek blijkt dat in de
bebouwde kom en op wegen met een
snelheidsbeperking van 50 km/uur
meer ongevallen gebeuren dan uit de
gerapporteerde (NIS) ongevallen
blijkt. Dit heeft uiteraard met de spe-
cifieke doelgroep te maken, maar
bovendien duidt dit aan dat het beleid
zich inzake de verkeersveiligheid sterk
moet richten op die gebieden.
Erg opvallend was bovendien dat het
aantal verkeersgewonden binnen een
zone 30 wijst op een beduidend ver-
schil tussen de werkelijke snelheid en
het snelheidsregime van 30 km/uur.
Vermits een te hoge snelheid in dit
gebied onaanvaardbaar is, moet het
beleid middelen aandragen om de
30km/uur te handhaven.
Het beleid moet vooral aan de kruis-
punten en rotondes bijzondere aan-
dacht besteden omdat op die con-
f lictpunten het hoogste aantal
ongevallen gebeurt. In feite bevestigt
deze conclusie de NIS-cijfers, alleen
springt dit conflictpunt er erg boven-
uit.
De oversteekplaatsen voor fietsers
vereisen dringende beleidsmaatrege-
len, zowel op het vlak van de infra-
structuur als van de regelgeving. Een
uitbreiding van de regelgeving voor
‘oversteekplaatsen voor voetgangers’
naar de ‘oversteekplaatsen voor fiet-
sers’ lijkt wenselijk. Dit moet samen-
gaan met specifieke infrastructurele
ingrepen.
Uit de enquête bleek dat binnen de
groep van eenzijdige ongevallen, val-
partijen door tramsporen zich erg
frequent voordoen. Vermits de geën-
quêteerde groep behoort tot fietsers
die over een zekere behendigheid
beschikken, kan aangenomen wor-
den dat de vrees voor valpartijen
oudere of minder behendige fietsers
kan weerhouden om in bepaalde
delen van de stad te rijden. De weg-
beheerder en de Lijn moeten door
het wegontwerp, door de keuze van
materialen en vooral bij de uitvoe-
ring van de werken specifieke aan-
dacht besteden aan het comfort en
de veiligheid van fietsers.
Uit het verplaatsingsgedrag van stu-
denten blijkt dat de universiteit als
mobiliteitsgenerator een mobiliteits-
en/of bedrijfsvervoerplan moet
opmaken voor de studenten en het
personeel. Dit mobiliteitsplan wordt
samen met de stad en De Lijn opge-
steld en streeft het duurzame even-
wicht tussen mobiliteit, leefbaarheid
en bereikbaarheid na.
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